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Авторы показывают особенности 
транспортной загрузки улично-дорожной 
сети портового города Новороссийск, 
а также причины длительного нахождения 
автопоездов в черте муниципального 
образования. Приводят результаты 
исследований транспортных потоков 
по видам автотранспортных средств, 
интенсивности движения по уличным 
трассам, характеру взаимодействия 
с портовой инфраструктурой, 
морским терминалом. Предлагают 
решение проблемы перегруженности 
муниципальных дорог за счет внедрения 
уведомительно-разрешительной системы 
регулирования транспортного потока 
единым системным оператором и блок-
схему концептуального алгоритма 
интеграции транспортных средств 
в ее состав.
Ключевые слова: автопоезда, морские 
терминалы, транспортный поток, порт-
гейтвей, перевалка, груз, простой, система, 
единый оператор.
В Новороссийске расположен круп-нейший морской торговый порт юга России . Через него осуществ-
ляются перевалка различных видов груза . 
Подобный порт-гейтвей (port gateway) яв-
ляется местом, где преобладающим типом 
операций остаётся перевалка груза с мор-
ских путей на наземные или наоборот, 
поскольку этот порт соединяет морскую 
транспортную сеть с инфраструктурой 
наземных видов транспорта .
В работе морского, железнодорожного 
и трубопроводного транспорта использу-
ются их обособленные транспортные сети 
и системное управление, что мало отяго-
щает окружающую среду и жизнедеятель-
ность населения города . В то же время 
работа автомобильного транспорта, в осо-
бенности грузового, является основным 
источником загрязнения окружающей 
среды, дискомфорта для жителей, социаль-
ной напряженности . 
В последние годы увеличились объемы 
автоперевозок с применением контейнеров 
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• 
Ежедневная транспортная нагрузка на го-
род по результатам исследования входящих 
транспортных потоков показана на рис . 1 .
Структурная характеристика входящего 
автотранспортного потока грузовых авто-
мобилей дается на рис . 2 .
Из приведенных материалов следует, 
что значительная часть транспортного 
потока приходится на большегрузные ав-
томобили (автопоезда), доставляющие 
грузы для дальнейшей транспортировки их 
морским путем или вывоза пришедших 
в порт грузов по регионам России .
Сложившаяся система работы портовой 
инфраструктуры с автоперевозчиками 
привела к тому, что средняя численность 
входящих в город большегрузных автомо-
билей составляет:
– 90 ед . в час –  при круглосуточно дей-
ствующей инфраструктуре;
– более 120 ед . в час –  при 18-часовом 
графике .
То есть каждую минуту в город Ново-
российск входят 1–2 грузовых автопоезда 
длиной около 20 м, которые создают пос-
тоянно движущуюся со скоростью 30–
35 км/ч автоколонну длиной около 2,5–
3,5 км и дистанцией движения между ав-
топоездами 200–250 метров, заполненной 
другими видами автомобилей . Плотность 
входящих транспортных потоков резко 
повышается за счет автобусов и легковых 
автомобилей, использование которых до-
статочно организовано и самоорганизова-
но: технологический отстой маршрутных 
транспортных средств предусмотрен в ме-
стах, исключающих помехи дорожному 
движению, и согласуется с технологиче-
ским (маршрутным) расписанием, а легко-
вой вид транспорта использует городские 
парковки .
Грузовой же автотранспорт, прибываю-
щий для разгрузки или загрузки, осуществ-
ляет отстой на проезжей части улично-до-
рожной сети (УДС) города, ожидая начала 
предстоящих операций [1] . Это сокращает 
пропускную способность УДС, приводит 
к разрушению тротуаров, бордюров и обо-
чин, увеличивает загазованность воздуш-
ной среды и аварийную опасность .
Причинами скопления грузовых авто-
мобилей (автопоездов) являются:
– технологическая особенность разгру-
зочных операций автопоездов, связанная 
с взятием проб груза (зерна) и ожиданием 
результатов их анализа для принятия реше-
ния об условиях приемки груза, разгрузки 
или отказе в таковых;
– организация прибытия определенно-
го, технологически необходимого и доста-
точного количества грузовых автомобилей 
к назначенному времени предполагаемой 
разгрузки или загрузки морского судна;
– отсутствие единой системы управле-
ния транспортным обслуживанием стиви-
дорных компаний, контейнерных терми-
налов, складов, перегрузочных площадок, 
исключающей накопление автопоездов 
и длительное их нахождение в пределах 
города;
– ожидания, связанные с оформлением 
транспортной документации после погруз-
ки или разгрузки автопоездов .
Постоянное наличие очередей в про-
цессе транспортного обслуживания логи-
стики Новороссийского морского терми-
нала свидетельствует об отсутствии сис-
темных взаимных связей с грузоотправи-
телями или грузополучателями и теми 
субъектами логистических цепей поставки 
груза, которые неизбежно присутствуют 
в системе, влияя на эффективность ее 
Рис. 1. Характеристика входящего транспортного потока 
в Новороссийск по видам автотранспортных средств.
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работы . Это приводит к неоправданной 
транспортной загрузке припортовых 
участков и УДС города при входе и выхо-
де с муниципальной территории [1] . В ре-
зультате возникает организационно-тех-
нологическая потребность в регулирова-
нии размеров и оптимизации транспорт-
ных потоков .
Кроме того, развитие транспортно-
складской инфраструктуры и транспорт-
ного комплекса сформировали общую 
систему их автономного взаимодействия 
в пределах городского муниципального 
образования . На этом фоне усиливаются 
требования к экологичности транспорта 
и в особенности автомобильного, множит-
ся недовольство защитников окружающей 
среды .
Совокупность всех обозначенных при-
чин, по сути, делает неизбежным создание 
стратегического направления развития 
на базе электронной уведомительно-раз-
решительной системы регулирования 
транспортного потока единым системным 
оператором, располагающим достаточно 
вместительной загородной парковочной 
территорией со стороны главного входа-
выхода у границ Новороссийска .
Работа единого оператора, полагают 
эксперты, обеспечит эффективное исполь-
зование УДС города, исключит непроизво-
дительное и длительное нахождение на его 
улицах большегрузных автомобилей, сде-
лает его для владельцев машин организа-
ционно и экономически невыгодным .
В результате выполненных исследова-
ний было обосновано заключение, которое 
должно лечь в основу инновационной 
формы управления:
1 . На территории транспортного про-
странства муниципального образования 
(МО) находятся предприятия, нуждающи-
еся в транспортном обслуживании логи-
стики «своей» профильной деятельности, 
генерирующей грузопотоки и пассажиро-
потоки . Значительная доля грузо- и пасса-
жиропотоков обслуживается автомобиль-
ным видом транспорта, использующим 
улично-дорожную сеть муниципального 
образования, ответственного за её соответ-
ствие техническим требованиям, безопас-
ность дорожного движения и необходимую 
пропускную способность . Определенную 
ответственность МО несёт и за участки 
федеральных автомобильных дорог, прохо-
дящих по территории городского транс-
портного пространства .
2 .  Автоперевозчики различных органи-
зационно-правовых форм собственности 
и регионов Российской Федерации, как 
и предприятия, генерирующие грузо- 
и пассажиропотоки на территории МО, 
используют его транспортное пространст-
во «по своему усмотрению», а у муници-
пального образования, как ответственного 
за его состояние, в качестве инструмента 
по управлению транспортными потоками 
и транспортными средствами (ТС) по-
прежнему остаётся лишь общепринятая 
система улично-дорожного регулирования . 
Такие возможности МО не соответствуют 
не только формату его ответственности, 
но и интересам всех пользователей данно-
го транспортного пространства:
– предприятий, генерирующих транс-
портные потоки;














1 . Зерновозы 840 29,4%
2 . Автоцистерны 161 5,6%
3 . Стройтранспорт 546 19,1%
4 . Контейнеровозы 476 16,7%
5 . Тонары 176 6,2%
6 . Новоросметалл 48 1,7%
7 . Рефрижераторы 400 14,0%




 Рис. 2. Доли грузовых автотранспортных средств 
входящего транспортного потока в Новороссийске.
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Рис. 3. Блок-схема концептуального алгоритма процесса интеграции транспортных средств 
в уведомительно-разрешительную систему работы на транспортном пространстве МО.
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3 . Автомобили повышенной грузоподъ-
ёмности используются преимущественно 
для транспортировки укрупнённых грузо-
вых отправок, равных грузоподъёмности 
или грузовместимости автопоездов .
4 . Продолжительность нахождения ав-
топоездов под погрузкой или разгрузкой 
на одном и том же предприятии имеет 
значительные отклонения по различным 
внутренним организационно-технологи-
ческим причинам .
5 . Улично-дорожная сеть МО исполь-
зуется автопоездами не только для тран-
спортировки отправки, но и при решении 
организационно-технологических вопро-
сов в различных, удалённых друг от друга 
структурах некоторых грузополучателей 
или грузоотправителей .
6 . Существующая система видеона-
блюдения МО позволяет иметь лишь 
ограниченную уведомительную или со-
проводительную информацию по систе-
ме регулирования и управления дорож-
ным движением ТС на отдельных участ-
ках УДС .
7 . Имеет место востребованность МО 
в формировании и организации работы 
единой системы управления транспортны-
ми потоками и ТС, связанными с обслужи-
ванием логистики предприятий транспорт-
ного пространства МО [6, 7] .
8 . Организационно-технологическое 
и функциональное обеспечение единой 
системы предполагает активизацию взаи-
модействия предприятий МО с автопере-
возчиками и снижение неоправданных 
транспортных нагрузок на припортовые 
участки УДС и федеральных трасс [8] .
9 . Транспортное пространство МО не-
обходимо рассматривать как стратегически 
важный транспортный узел, предъявляю-
щий определённые требования к состоя-
нию и оснащённости ТС, интегрируемых 
в систему транспортного обслуживания 
логистики предприятий .
Для формирования такой системы 
и интеграции в ее состав прибывающих 
автомобильных транспортных средств 
можно использовать концептуальный 
алгоритм, блок-схема которого приведе-
на на рис . 3 .
ВЫВОДЫ
Исполнение намеченного и организа-
ция системы с единым оператором призва-
ны прежде всего обеспечить эффективное 
использование УДС города и исключить 
непроизводительное и длительное нахо-
ждение в его границах большегрузных ав-
томобилей .
Однако этим польза от намечаемых мер 
не ограничивается . Первый шаг предполага-
ет приучить еще и к самой мысли о наличии 
муниципальных регулирующих полномо-
чий, потребности найти приемлемый баланс 
в разграничении зон ответственности мест-
ной власти и пользователей  городского 
уличного и дорожного пространства .
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Background. The city of Novorossiysk is the 
location of the largest commercial sea port in southern 
Russia. Transshipment of different types of cargo is 
performed through it. This gateway port is a place 
where the predominant type of cargo handling 
operations remains transshipment of cargo from sea 
routes to land or vice versa, as this port connects the 
maritime transport network with the infrastructure of 
land transport.
Sea, rail and pipeline transport have their 
autonomous transport networks and system 
management, that don’t have significant impact on 
environment and livehoods of the city’s population. 
At the same time operations of road transport, 
particularly of cargo vehicles, are major sources of 
pollution of the city, discomfort of the population, 
and social tension.
Dur ing  recent  years  v o lumes  o f  road 
transprotation have considerably increased, 
especially regarding containers and exported grain 
flows [1]. The daily transport load on the city 
according to the results of the study of incoming 
transport flows is shown in Pic. 1.
Structural characteristics of incoming traffic flow 
of freight vehicles are shown in Pic. 2.
The above material shows that considerable share 
of the transport flow falls on heavy trucks (road trains) 
delivering goods for their further transportation by sea 
or carrying imported goods, which came into the port, 
to the Russian regions.
Objective. The objective of the authors is to 
consider now existing  problems of road traffic in the 
city of Novorossiysk and to offer a new system, applied 
for regulation of transport flows.
Methods. The authors use general scientific 
methods, statistical analysis, graph construction, 
comparison, economic evaluation.
Results. The existing system of port infrastructure 
work with trucking companies has led to the fact that 
the average income flow of heavy vehicles is as 
follows:
– 90 units per hour –  in case of day-and-night 
operating infrastructure;
– more than 120 units per hour –  in case of 18-
hour schedule.
That is, every minute 1–2 freight road trains, 
each of them is about 20 m long, enter the city of 
Novorossiysk, creating a 2,5–3,5 km long truck 
convoy, constantly moving at the speed of 30–
35 km/h, with a distance between road trains of about 
200–250 meters, and that space is filled by other 
vehicles. The density of incoming transport flows 
dramatically increases due to buses and cars, the 
use of which is quite organized and self-organized: 
technological down time of route vehicles is provided 
in places that exclude interference with road traffic, 
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ABSTRACT
The authors show characteristics of the transport 
load on the road network of the port city of 
Novorossiysk, and the reasons for a long stay of road 
trains within the boundaries of the municipality. 
Results of study of traffic flows by type of vehicles, 
traffic intensity on streets, the nature of interaction 
with port infrastructure, maritime terminal are given. 
The authors offer a solution to the problem of 
congestion of municipal roads through introduction 
of a notification and permitting traffic control system 
by a single operator and a block diagram of 







Pic. 1. Characteristics of incoming transport vehicles’ 
flow to Novorossiysk by vehicle types, %.








1 . Grain carriers 840 29,4%
2 . Road tankers 161 5,6%
3 . Construction transport 546 19,1%
4 . Container ships 476 16,7%
5 . Carts 176 6,2%
6 . Novorosmetal (lorries 
going to Novorosmetal 
metal works)
48 1,7%
7 . Refrigerators 400 14,0%
8 . Cement carriers 209 7,3%






№№  Type of incoming vehicles Quantity per day (pcs). Share in the total flow 
1.  Grain carriers 840 29,4% 
2.  Road tankers 161 5,6 % 
3.  Construction transport 546 19,1 % 
4.  Container ships 476 16,7 % 
5.  Carts 176 6,2 % 
6.  Novorosmetal 48 1,7 % 
7.  Refrigerators  400 14,0 % 
8.  Cement carriers 209 7,3 % 




Pic. 2. Shares of freight vehicles of incoming transport flow in 
Novorossiysk. 
 
Pic. 2. Shares of vehicles of different types (numbers 
on the chart correspond to respective lines in the 
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and is in line with the technological (route) schedules 
and passenger cars use city parking facilities.
Freight transport coming to the city for unloading 
and loading, stays for down time on the roadway of 
the road network of the city, waiting for the start of 
upcoming operations. This reduces the carrying 
capacity of the road network, and leads to destruction 
of sidewalks and road borders, increases the fumes 
contamination of the air and accident hazard [1].
The causes of congestion of freight vehicles (road 
trains) are:
– Technological feature of unloading operations 
of road trains related to the sampling of cargo (grains) 
and expectation of results of their analysis to decide 
on the conditions of acceptance of cargo, unloading 
or refusal thereof;
–  Organ iza t ion  o f  a r r i v a l  o f  spec i f ic , 
technologically necessary and sufficient number of 
freight vehicles  at the appointed time of alleged 
unloading or loading of a vessel;
– Lack of an integrated transport service 
management system of stevedoring companies, 
container terminals, warehouses and transshipment 
sites, eliminating accumulation of road trains and their 
long-term presence in the city;
–  E xpec t a t i o n s  r ega rd i ng  t r a n spo r t 
documentation registration, after loading or unloading 
of road trains.
The constant presence of queues in the 
transport service of logistics of Novorossiysk sea 
terminal shows the absence of system interlinkages 
with consignors or consignees and those subjects 
of supply chains of cargo delivery, which are 
inevitably present in the system, affecting its 
efficiency. This leads to unreasonable transport 
load of port areas and road network sections of the 
city at the entrance to and exit from the municipal 
terr i tory.  The resul t  is  organizat ional  and 
technological need for regulation of sizes and 
optimization of transport flows.
In addition, continuous development of transport 
and storage infrastructure and transport complex 
formed a common system of their autonomous 
interaction within the urban municipality. Against this 
background, environmental requirements for 
transport, and in particular, for road transport, grow, 
and  on  t he  con t r a r y  d i s sa t i s f ac t i on  o f 
environmentalists multiplies.
The combination of all the reasons indicated, 
in essence, makes inevitable the creation of 
strategic development guidelines on the basis of 
electronic notification that is a system of transport 
flows’ reguation based on the system of special 
entry permissions and operated by a single system 
operator with fairly spacious suburban parking 
area by the main entrance and exit from the 
Novorossiysk boundaries.
The work of a single notification, experts say, 
makes efficient use of the road network of the city, 
eliminate unproductive and a long presence on its 
streets of heavy vehicles, will make it organizationally 
and economically unprofitable for the car owners.
As a result of the research a conclusion was 
justified, which should form the basis for innovative 
form of management:
1. On the territory of the transport area of the 
municipality there are companies that need 
transport service of logistics of «their» core 
business, generating traffic and passenger flows. 
A large proportion of freight and passenger flows 
Pic. 3. Block diagram of the conceptual algorithm of the process of integration of transport vehicles in the 































Filling by a potential participant in 
the system a registration form at 
the oﬃcial website of cargo 
processing junction 
Checking the registration form (in 
automatic mode) for errors and 
inconsistencies 
Notiﬁcation of a potential 
participant about opportunity to 
register in the system 
Providing a potential participant 
with a choice and reserving a time 
interval for his service 
Notiﬁcation of a participant about 
registration in the system and 
assigned to him an individual 
number; providing detailed 
instructions on processing 
procedures upon arrival to the 
terminal 
Late arrival 
Arrival on time 
Opportunity to eliminate 
inconsistencies 
Notiﬁcation of a potential 
participant about the presence of 
deviations and inconsistencies of 
the system requirements, the 
need for changes in the state of 
transport vehicles and 
organization of their use 
Exclusion from the system. The 
need for a participant to take a 
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Pic. 3. Block diagram of the conceptual algorithm of the process of 
integration of transport vehicles in the notication-permitting system of work in 
the transport space of municipality.
2 3 41
Inconsistency due to the fault of 
the participant, entailing
impossibility of participation in 
technological process
Inconsistency, in the absence of 
participant’s fault, entailing
inability to participate in the
technological process
Compliance of parameters 
speciﬁed upon registration, as 
well as a insigniﬁcant discrepancy,
not aﬀecting the possibility of 
participation in the technological 
process
Implementation of required 
process steps in the cargo 
terminal
Control of terminal specialists 
over conformity of cargo data , 
indicated by system participants 
upon registration
Consideration of elimination of
inconsistencies to participate in 
the system in «manual mode»
No          
Yes
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are served by road mode of transport using the road 
network of the municipality, responsible for its 
compliance with technical requirements, road 
safety and necessary carrying capacity. The 
municipality is responsible to some extent for 
sections of federal highways passing through the 
territory of its transport space.
2.  Trucking companies of various organization, 
legal status, and ownership, and the Russian regions, 
as well as companies that generate cargo and 
passenger traffic on the territory of the municipality, 
use its transport space «at their discretion», and the 
municipality, being responsible for its condition, does 
not have any other tool of transport flows’ and 
transport vehicles’ control and management besides 
ordinary system of street and traffic control. Such 
limited capacity of the municipality does not not meet 
the format of its responsibility, either interests of all 
users of the transport environment, namely:
–  enterprises generating transport flows;
– trucking companies serving logistics of the 
municipality enterprises;
–  population.
3. Cars of increased load capacity are mainly 
serves for transportation of consolidated freight 
shipments equal to tonnage or cargo capacity of road 
trains.
4. Duration of road trains stay for loading and 
unloading at the same enterprise has significant 
deviations for various internal organizational and 
technological reasons.
5. Street and road network of the municipality 
serves road trains not only for transportation of 
shipment, but also when they are coming and leaving, 
while  dealing with organizational and technological 
issues in different, distant from each other structures 
of certain consignees or consignors.
6.  The current video surveillance system of the 
municipality allows to have only limited notifying or 
accompanying information on road traffic regulations 
and road control system of TV in some parts of the 
road network.
7.  There is a demand of the municipality for 
formation and organization of work of a unified control 
system of transport flows and transport vehicles, 
associated with service of logistics of the enterprises 
of the municipality transport space [6, 7].
8. Organizational and technological and functional 
support of a single system requires enhanced 
interaction of enterprises of the municipality with 
trucking companies and reduction of unreasonable 
traffic load on port areas of the road network and 
federal highways [8].
9. Transport space of the municipality should be 
considered as strategically important transport hub, 
imposing certain requirements for the state and 
equipment of the transport vehicles, that can be 
integrated in the transport service of logistics of 
enterprises.
Concept of development of such system, 
comprising organization algorithms and referring to 
arriving trucks, and reduced to a block chart, is shown 
in Pic. 3.
Conclusions. Development and further 
implementation of the described system with a 
single operator are designed primarily to ensure 
the effective use of the road network of the city 
and to eliminate unproductive and long stay of 
heavy vehicles within its boundaries.
However, the benefits of the proposed system 
are not limited by described goals, but the very 
f i rst  step depends on the enhancement of 
municipal regulatory powers. So there is the need 
to find an acceptable balance in the delimitation 
of areas of responsibility of local government and 
users of urban street and road space.
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